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Na skoraj vsaki igrači, majici, okrasku ali drugem izdelku opazimo napis »Made in China«.
Odkar  so  podjetja  zaradi  poceni  delovne  sile  preselila  proizvodnjo  na  Daljni  vzhod,
Kitajska  iz  dneva  v  dan  postaja  vse  večja  gospodarska  sila.  Enako  se  dogaja  tudi  na
pomorskem trgu, saj je vse surovine ali končne produkte potrebno pripeljati in odpeljati.
Ves ta  proces pa gre preko pristanišč, ki  so skupna točka kopnega in  morja.  Diplomska
naloga  opisuje  hitro  rastoča  kitajska  pristanišča  v  primerjavi  z  bogato  zgodovinskimi
evropskimi. 
Pred globalizacijo in prosto carinsko cono je bilo trgovanje s Kitajsko omejeno. Takrat so
druge države predstavljale pomorske velesile. Da bi razumeli, kako se je vse skupaj tako
obrnilo,  sem  opisala  same  začetke  kontejnerja,  kontejnerizacije  in  kontejnerskega
transporta.  Različni  tipi  pristanišč  uporabljajo  tudi  različno  pristaniško  opremo,  ki  jo  je
potrebno ves  čas posodabljati  in  slediti  trendom ladij  velikank.  Tudi  oprema je  eden od
dejavnikov,  ki  je  pomemben pri  odločanju ladjarja,  katero pristanišče bo izbral.  Opisala
sem še druge dejavnike, na katere je ladjar pozoren in zaradi katerih prihaja do odstopanj
med Evropskimi in Kitajskimi pristanišči. 
Zaradi drugačnih načinov v gradnji, opremi, vodstvu, legi, zaledju, ceni prihaja do razlik.
Tudi  kriza  leta  2008  in  Covid-19  sta  prizadela  posamezna  območja  sveta  na  drugačen
način.  Rezultat  tega  so  večji  oz.  manjši  pretovor,  profit,  priljubljenost  pristanišča  pri




On almost every toy, T-shirt, ornament or other product we notice the tag "Made in China".
Since businesses moved production to the Far East due to cheap labor, China has become
an increasingly powerfull economic force. The same applies in the maritime market, as all
production materials or finished products need to be imported and exported. This whole
process  however  goes  through  ports,  which  are  a  common  point  of  land  and  sea.  The
dissertation  describes  the  fast-growing  Chinese  ports  compared  to  the  richly  historic
European  ones.  Prior  to  globalization  and  the  free  customs  all  trading  with  China  was
restricted. At that time other countries represented naval superpowers. To understand how
things  turned  out  like  so  I  will  be  describing  the  very  beginnings  of  containers,
containerisation,  and  container  logistics.  Different  types  of  ports  also  use  different  port
equipment, which needs to be constantly updated and follow the trends of massive ships.
Equipment is also one of the most important factors when the shipowner is choosing a port.
I have mentioned also other factors that the shipowner pays attention to and which lead to
discrepancies between European and Chinese ports. There are a lot of differences in ports
due  to  differences  in  construction,  equipment,  management,  location,  positioning  and
price. The crisis of 2008 and Covid-19 also has a different effect on individual areas of the
world.  The  result  is  greater  or  lower  cargo,  profit  and  port  popularity  with




Pomorski  transport  ostaja  najcenejša  oblika  transporta  na  prepeljano  enoto.  Tovor  je
mogoče prepeljati v različnih transportnih enotah. Pred nekaj desetletji je v uporabo prišel
zabojnik  ali  kontejner.  Od  takrat  se  je  zaradi  vsestranskih  lastnosti  njegova  uporaba  iz
dneva v dan večala in danes predstavlja najpogosteje uporabljeno enoto za transport. Kar
dve tretjini vsega tovora v pomorskem transportu se prepelje v kontejnerjih.
Sama kontejnerizacija je  predstavljala  velik izziv za pristanišča, ki  so se morala ves čas
prilagajati  vse  večjim  ladjam,  če  so  hotela  ostati  v  igri.  To  je  pomenilo  večjo  globino
pristanišča, zmogljivejša dvigala, hitrejše operacije, dovolj skladiščnega prostora. Nekatera
2pristanišča so se prilagajala in spreminjala vzporedno z razvojem kontejnerjev, nekatera so
bila grajena kasneje in so od samega začetka prilagojene kontejnerskemu tovoru. Vsem pa
je skupno eno, pretovoriti čim več kontejnerjev v čim krajšem času. Pred letom 1960 so bila
najbolj  aktualna  pristanišča  v  Ameriki.  Potem  je  bilo  najbolj  prometno  pristanišče
Rotterdam. Danes pa na listi največjih kontejnerskih pristanišč prevladujejo Azijci. 
Še  pred  desetimi  leti,  ko  so  imele  največje  ladje  nosilnost  18000TEU  so  verjeli,  da  je
20000TEU  magična  meja,  ki  nikoli  ne  bo  presežena.  Danes  imamo  na  trgu  ladje  z
nosilnostjo 24000TEU, v ladjedelnicah pa rastejo še večje. Veliko vprašanje je, kako dolgo
se še lahko razvija trend ekonomije obsega in kako dolgo mu bodo lahko sledila pristanišča.
Ladjarji  si  želijo  čim  večje  ladje,  pristanišča  pa  čim  več  pretovorjenih  ladij.  Za  to
potrebujejo dovolj prostora, globine, moderno prekladalno mehanizacijo, človeško delovno
silo in dobro povezavo z zaledjem. Vse to je odvisno tudi od tega, kdo in kako jih financira. 
1.2. Cilji in predpostavke
Razvoj pristanišč je živo področje, saj se pristanišča nenehno spreminjajo in razvijajo. Iz
leta v leto se ladje, pristanišča in pretovor večajo. V igro vstopajo novi in izstopajo slabi
igralci,  mesto  vodilnega  pristanišča  pa  se  že  nekaj  let  ohranja  v  Aziji.  Večina  blaga  se
proizvede na Kitajskem. Poenostavljeno rečeno se torej blago s Kitajske razvozi po vsem
svetu.  Neravnovesje  je  kar  veliko  in  ravno  zaradi  njega  nastajajo  takšne  razlike  med
pristanišči. 
Cilji moje diplomske naloge so:
- Opisati in razložiti, kako je kontejner spremenil pomorski svet in celotno 
gospodarstvo.
- Definirati razlike med evropskimi in kitajskimi pristanišči, vzroke za razlike in 
predvidevanja za prihodnost.
- Prikazati svetovno gospodarstvo v odvisnosti od pomorske trgovine in vpliv krize 
nanj.
Predpostavljam, da bo trend razvoja pristanišč sledil sedanjemu vzorcu. Trenutna virusna
kriza  bo  celotni  trg  nekoliko  upočasnila  in  izvrgla  nekatere  manjše  igralce  iz  tekme.
3Prizadela bo predvsem tiste, ki so zelo odvisni od kitajskega trga. V pristaniščih bomo v
prihodnje  našli  vse  manj  ljudi  in  vse  več  pametne  tehnologije,  ki  bo  delo  opravljala
namesto njih. 
42. Kontejnerizacija v pomorskem prometu
2.1. Pristanišče 
V  Slovarju  slovenskega  knjižnega  jezika  najdemo  za  pristanišče  naslednjo  definicijo:
»Pristanišče je kraj, prostor ob morju, reki, jezeru, urejen za pristajanje vodnih vozil.« Gre
torej za prostor, kjer ladje pristanejo in natovarjajo ali raztovarjajo tovor ali potnike. Ladje
pa predstavlja tudi zavetje pred slabim vremenom in prostor, kjer se lahko izvajajo razna
popravila,  obnove,  preglede.  Prva  pristanišča  so  nastala  pred  več  kot  4000  leti.  Najbolj
znana med njimi so: Wadi al-Jarf, Piraeus, Guangzhou. Večinoma so nastajala ob glavnih
prometnih  poteh  oz.  na  stičiščih kopnega  in  vode,  kjer  so  tovor  potem raztovorili  in  ga
prepeljali  v  notranjost  celine.  Takrat  so  bila  pristanišča  in  ladje  oblikovana  tako,  da  so
lahko prevažala oz. sprejemala katerokoli vrsto tovora. S povečanjem obsega prometa in
zaradi potrebe po čim krajšem času transporta pa se je pojavila potreba bo specializaciji.
Ladje so gradili tako, da so bile prilagojene tovoru, ki ga bodo prevažale (npr. kontejnerske,
Ro-Ro,  tankerji,  generalne,  Lo-Lo).  Pristanišča  so  svoje  delovne  površine  razdelile  na
terminale. Vsak terminal in njegova oprema je posvečen posebnemu tovoru. 
Danes večina teh pristanišč ni več v uporabi zaradi spreminjanja območja kopnega ali pa so
modernizirana.  Včasih  je  bilo  značilno,  da  so  mesta  in  pristanišča  eno  zraven  drugega.
Danes pristanišča nastajajo tudi sredi ničesar, saj imajo s tem možnost širjenja, brez da jih
mesto omejuje. 
2.2. Kontejnerizacija
Včasih se je tovor transportiralo v vrečah, sodih, paletah, zabojih. Tak način pretovarjanja
je zahteval več dela, zaposlenih, denarja in časa. Tovarne so se nahajale v bližini pristanišč.
Transport  dobrin  je  bil  drag.  S  povečanjem  pretovora  in  potrebo  po  čim  krajšem  času
pretovarjanja so kontejnerji vse pogosteje prihajali v uporabo in postajali vse bolj cenovno
dostopni. Trgovanje ne mednarodnem trgu je zelo pospešilo kontejnerizacijo.  Danes imajo
podjetja tovarne na vzhodu Azije, izdelek pa prodajo v Evropi. Proizvodnja in potovanje
izdelka je še vedno cenejše, kot če bi bil narejen v sosednjem mestu. 
Uporaba kontejnerja v transportu se je najprej pojavila v železniškem prometu. Takrat so
bili različnih dimenzij in velikosti. Šele po letu 1940 se je začela uporaba kontejnerjev tudi
5v pomorstvu. 26. aprila 1956 je ladja Ideal-X prepeljala 58 aluminijastih zabojev, ki so bili
neposredno natovorjeni na 58 tovornjakov. Za to prvo obliko povezovanja različnih vrst
transporta s kontejnerji je bil zaslužen Malcom McLean, čigar delo ni imelo nobene veze z
pomorstvom. Bil je lastnik podjetja s tovornjaki in znan po tem, da je bil vedno zagnan za
delo in je z novimi idejami izboljševal svoj posel. 
Vir: https://transportgeography.org/?page_id=1323
Slika 1: Ideal-X
Z novo idejo transporta tovora z ladjo se je izognil gneči na cesti in nevede naredil velik
korak v smeri razvijanja kontejnerjev. Razumel je, da je v verigo transporta s kontejnerjem
vključenih  več  dejavnikov.  Na  ceno  ne  vplivata  samo  kontejner  in  ladja,  temveč  tudi
pristanišče, dvigala, tovornjaki, vlaki, skladišča.
V samem začetku so imeli problem v pristanišču pri pretovarjanju. Ladje so imele po dve
dvigali, ki sta izmenično vzeli ali odložili tovor. Vsako dvigalo je imelo semafor z rdečo in
zeleno lučjo. S tem izmeničnim sistemom so ladjo ohranjali stabilno, vendar je sam proces
vzel veliko časa. Rešitev se je pojavila leta 1959, ko so začela delovati prva obalna dvigala.
Bila so sposobna premika 18 ton težkega kontejnerja vsake 3 minute in 400 ton na uro, kar
je  bilo  za  tisti  čas  izjemno.  Problem  s  stabilnostjo  so  reševali  tudi  z  organizacijo
natovarjanja. Težji tovor so naložili najprej, da je bil najnižje in je ohranil ladjo stabilno.
V tistem času so bili kontejnerji posameznih podjetij različnih velikosti. Razlikovali so se
predvsem  glede  na  vrsto  transporta  ali  glede  na  celino.  Če  sta  dve  podjetji  uporabljali
različne  kontejnerje,  pogodba  o  prevozu  ni  mogla  biti  sklenjena.  Pretovarjanje  vsebine
6kontejnerja bi pomenilo prevelike stroške, posoja kontejnerja drugemu podjetju pa ni prišla
v poštev, saj niso imeli ustrezne prekladalne opreme. Zato so se leta 1959 začeli pogovarjati
tudi o standardizaciji te »železne škatle«. To je bila težka naloga, kajti vsako podjetje je
imelo preračunano, zakaj je točno določena velikost idealna za njihov posel.  Ker je bilo
nemogoče  obdržati  samo  enega,  so  takrat  standardizirali  manjšo  skupino  kontejnerjev
različnih velikosti. V poznejših letih so jih nekaj odvzeli in dodali, glede na to, kateri so bili
v uporabi. 
Ko so se kontejnerji vse pogosteje začeli pojavljati v pomorstvu, so se pristanišča začela
boriti za svoj obstoj. Če so želela ostati atraktivna, so morala slediti trendom in posodabljati
svojo  infrastrukturo.  Med  tistimi,  ki  niso  naredila  ničesar  v  prid  kontejnerizaciji,  jih  je
veliko propadlo zaradi izgube tovora. 
Leta 1967 je bilo v pogonu 50 kontejnerskih ladij, ki so bile še iz časa vojne. Med letoma
1968 in 1975 je zaplulo 406 novih ladij, dvakrat večjih od starih. Pojavilo se je še 200 delno
kontejnerskih ladij in 300 roll on-roll of ladij. Pomorsko trgovanje je doživelo razcvet in
dobivalo polno moč. 
Na trgu je bilo preveč ladij in premalo tovora. Ladjarji so se povezovali v alianse, da bi
zmanjšali  tekmovalnost.  Aliansa  TRIO,  ki  so  jo  oblikovali  Europe  East  trade,  dva
britanska,  dva japonska in nemški Hapag Lloyd,  je  imela 19 ladij.  Druga aliansa je bila
ScanDutch. Že ti dve sta pomagali rezati tekmece med Evropo in Japonsko in stabilizirali
tečaj.
Večje  ladje  so  znižale  ceno  transporta  posameznega  kontejnerja.  Večja  pristanišča  z
zmogljivejšimi  dvigali  so  znižala  stroške  pretovarjanja.  Tovor  v  večjem  kontejnerju  je
pomenilo manj pretovarjanja in manj časa v pristanišču. Vse se je večalo, cene kontejnerja
pa so padale in s tem tudi tečaj. 
Vkrcevalci oz. pošiljatelji so ugotovili, da je veliko odvisno od njih. Začeli so se sestajati na
konferencah.  Dosegli  so  deregulacijo  transporta.  Sedaj  so  lahko  pošiljatelji  sklepali
dolgoročne pogodbe z ladijskimi družbami. V zameno za zagotovljen minimalen tovor so
se  pošiljatelji  lahko  dogovarjali  za  nizko  stopnjo  financiranja  in  ostale  pogoje  nudenja
storitve.  Pogodbe  so  morale  biti  javno  objavljene,  da  so  lahko  pošiljatelji  s  podobnimi
interesi primerjali svoje pogodbe. 
7Z leti je kontejnerski transport postal tako poceni, da so podjetja svoje tovarne preselila v
vzhodno Azijo. Surovine so do tja priplule, npr. iz Afrike, izdelek pa se je na koncu prodal
v  Evropi.  Globalizacija  in  prihod  interneta  sta  pripomogla  k  računalniškemu nadziranju
kontejnerjev. 
Kontejnerizacija je pomagala nekaterim mestom, da oživijo, nekatere je pustila pozabljene.
Pristanišča, ki so bila dovolj velika, z dovolj veliko morsko globino, z moderno opremo in
skladiščnimi prostori, so ostala v igri. Na listi največjih kontejnerskih pristanišč najdemo
veliko azijskih, ki so bila zgrajena v devetdesetih letih z namenom pretovarjanja te  vrste
tovora in so se zato hitro prebila na vrh. 
Ladjarji,  kot  sta  Maersk  in  Evergreen,  so  nastali  v  sedemdesetih  letih  z  več  znanja  iz
ekonomije kot iz pomorstva. To so privatna podjetja, v katerih ni prostora za državne vlade.
Širjenja uporabe kontejnerjev ni ustavila niti nevarnost terorističnih napadov s transportom
bomb v kontejnerjih, niti skrivanje migrantov med vzmetnicami, niti prevažanje kokaina
med bananami (Levinson, 2006).
2.3. Kontejner
Glavni namen zabojnika oz. kontejnerja je, da njegova vsebina nemoteno potuje z ladjo,
vlakom in tovornjakom, pri tem pa se ne operira z vsebino, pač pa s samim kontejnerjem.
Temu pravimo, da je kontejner intermodalen, saj njegova oblika in velikost ustreza vsem
trem vrstam transporta. Omogoča visoko avtomatiziran način transporta surovin po nizki
ceni  in  brez  veliko  vmesnega  posredovanja.  Večinoma  ostane  vsebina  kontejnerja
nedotaknjena  od  začetka  do  konca  poti.  Načeloma  niti  kapitan  ali  posadka  ne  morejo
zagotovo vedeti, kaj se skriva v njem, zato je velikokrat transportna enota za ilegalne stvari.
Kontejner predstavlja krajši čas pretovarjanja, torej krajši čas v pristanišču in posledično
krajši čas med naročnikom in prejemnikom. Predstavlja tudi odlično enoto za skladiščenje,
saj je zaščiten pred zunanjimi pojavi, njegova konstrukcija pa je trdna in omogoča zlaganje
enega na drugega. Večinoma jih imajo ladjarji v lasti ali jih najamejo (Kaushik, 2019).
Okrog  90  %  vseh  kontejnerjev  predstavljajo  kontejnerji  za  suhi  tovor  oz.  generalni
kontejnerji. Najbolj pogosta generalna kontejnerja sta 20 ali 40 čevljev dolga in 8,6 ali 9,6
čevljev visoka. Večina kontejnerjev je z vseh strani zaprta, na eni strani pa ima vrata. So
8valovite jeklene konstrukcije in imajo ojačane robove zaradi zlaganja. Kontejnerje, ki se
uporabljajo v pomorski industriji, je možno zložiti do 6 enot visoko, medtem ko je nekatere
cestne in železniške kontejnerje  možno zložiti le tri enote visoko. Na vseh osmih vogalih
imajo  posebna  oprijemališča,  s  pomočjo  katerih  se  izvajajo  premiki.  Merska  enota  za
kontejner je TEU (angleško twenty-foot equivalent unit). Torej je en 20-čeveljski kontejner
enak 1 x TEU, en 40-čeveljski kontejner pa je enak 2 x TEU. 
Kontejnerji po velikosti (dolžina x širina x višina):
- 2,4 m x 2,1 m x 2,3 m
- 3 m x 2,4 m x 2,6 m
- 6 m x 2,4 m x 2,6 m
- 9 m x 2,4 m x 2,6 m
- 12,1 m x 2,4 m x 2,6 m.
»High cube« verzije kontejnerjev so za 1 čevelj višje od teh standardnih mer.
Tipi kontejnerjev:
- Kontejner za suhi tovor ali generalni kontejner (Dry Container) ima na najmanjši
stranici vrata, ostale stranice so zaprte. Je najpogosteje uporabljen za različne vrste
tovora.
- Kontejner z ravnim dnom (Flat  Rack Container)  ima spodnjo nosilno stranico in
dve  majhni  stranski,  ki  se  lahko  tudi  zapreta.  Namenjen  je  prevozu  večjega
kosovnega tovora ali posebnih oblik, saj ga stranice ne omejujejo pri natovarjanju. 
- Kontejner  brez  zgornje  stranice  (Open  Top  Container)  ima  namesto  zgornje
stranice samo snemljivo cerado in je namenjen transportu višjega tovora.
- Tunel  kontejner  (Tunnel  Container)  ima  na  obeh  manjših  stranicah  vrata,  kar
omogoča lažje polnjenje in praznjenje kontejnerja. 
- Kontejner  s  stranskim  odpiranjem  (Side  Open  Container)  ima  vrata  na  najdaljši
stranici, kar omogoča polnjenje s posebnim tovorom. 
- Hladilni  kontejner  (Refrigerated  Container)  je  podobne  oblike  kot  generalni
kontejner, le da ima vgrajeno še hladilno enoto. Namenjen je prevozu pokvarljivega
blaga in je običajno svetle barve za zaščito pred sončnimi žarki. 
9- Izolirani  kontejnerji  (Insulated  Container)  imajo  notranjo  izolacijsko  prevleko.
Niso sposobni hladiti tovora, ampak samo ohranjajo njegovo temperaturo.
(Forest Shipping, 2012).
Koliko kontejnerjev je trenutno na svetu, je težko reči. Največ jih izdelajo na Kitajskem, ob
tem  pa  ne  beležijo,  koliko  jih  je  bilo  narejenih.  Izdelujejo  jih  glede  na  povpraševanje.
Ladjarji in podjetja za izposojo ne želijo posredovati podatkov o številu kontejnerjev, ki jih
imajo v  lasti.  Vse kontejnerje,  ki  so trenutno na svetu,  v  grobem delimo na tri  skupine.
Največ je takšnih, ki so v uporabi. Druga skupina so stari kontejnerji, ki niso več v uporabi
zaradi dotrajanosti ali poškodbe. Njihova življenjska doba je okrog 10 let. Tretja skupina so
novi kontejnerji, ki so namenjeni trgovanju. Rečemo jim tudi kontejnerji za eno potovanje,
saj naredijo samo eno pot, in sicer od tovarne do ciljne države. V njih prevažajo tovor, da
znižajo  stroške  potovanja.  Uporabljajo  se  za  gradnjo  ali  kadar  kupec  zahteva  kontejner
višje  kakovosti  brez  rje.  Podjetje  za  trgovanje  s  kontejnerji  Budget  Shipping
Containers.co.uk ocenjuje, da je bilo leta 2016 na svetu:
- 23 mio kontejnerjev, ki so v uporabi (38,5 mio TEU)
- 14 mio kontejnerjev, ki niso več v uporabi (23,3 mio TEU)
- 6 mio novih kontejnerjev (10 mio TEU).
Torej skupno 43 mio kontejnerjev ali 72 mio TEU. Približno dve tretjini predstavljajo 40-
čeveljski kontejnerji (Budget Shipping Containers, 2016).
2.4. Kontejnerske ladje
V skupino kontejnerskih ladij spadajo takšne, ki sprejmejo samo kontejnerje in tudi takšne,
ki imajo le del svojega ladijskega prostora prilagojenega kontejnerjem. Od prvih ladij, ki so
bile sposobne prepeljati do 1000 TEU, do današnjih velikank, ki sprejmejo več kot 22.000
TEU je minilo že 64 let. Ni se spreminjala samo njihova nosilnost, pač pa tudi velikost,
ugrez  in  hitrost.  Posledično  so  se  spreminjala  pristanišča,  kanali  in  dvigala.  Obstajajo
različne vrste razvrščanja ladij glede velikosti. Ena od metod je:
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- Small Feeder (do 1000 TEU)
- Feeder (od 1001 TEU do 2000 TEU)
- Feedermax (od 2001 TEU do 3000 TEU)
- Panamax (od 3001 TEU do 5100 TEU)
- Post-Panamax (od 5101 TEU do 10.000 TEU)
- New Panamax (od 10.001 TEU do 14.500 TEU)
- Ultra Large Container Vessel (od 14.501 TEU naprej).
Drugi način je prikazan na spodnji sliki. Današnje velikanke spadajo v Tripple E skupino in
ni znano, kakšna je zgornja meja nosilnosti te skupine (Jha, 2020).
Vir: https://www.researchgate.net/figure/Evolution-of-New-Generation-Container-Ships_fig2_261984261
Slika 2: Velikosti kontejnerskih ladij
Ladje za prevoz kontejnerjev so večinoma hitrejše od ladij za prevoz razsutega tovora ali
tankerjev.  Za  pogon  uporabljajo  počasno  hodni  dvotaktni  dizelski  motor,  za  gorivo  pa
mazut.  Imajo posebna skladišča in palubo,  ki  omogočajo pričvrščevanje kontejnerjev.  V
skladiščih so vodila, po katerih se spusti kontejner in tako ostane pritrjen. 
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Kontejnerje  je  potrebno  redno  pregledovati,  ali  so  v  dobrem  stanju  in  ali  so  dobro
pričvrščeni. Posebno pozornost je potrebno nameniti kontejnerjem s pokvarljivim blagom,
saj  morajo njihovi  hladilniki  neprestano delovati.  Kontejnerji  so na palubo pričvrščeni s
posebnimi standardiziranimi kavlji. V primeru, da bi se kateri kontejner odpel pri gibanju
ladje, bi to lahko pomenilo katastrofo. En premikajoči se kontejner bi namreč zadel in odpel
še drugega, kar bi lahko vplivalo na stabilnost ladje. 
Pri  nalaganju  in  zlaganju  kontejnerjev  se  uporablja  posebna  terminologija.  Vedno  se
upošteva načrt, ki je predhodno narejen. BAY nam pove, v kateri vrsti se nahaja kontejner
glede  na  dolžino  ladje.  Na  premcu  ladje  je  vrednost  nič  in  narašča  proti  krmi.  Druga
vrednost je ROW, iz katere izvemo, kje se kontejner nahaja glede na širino ladje. Gleda se
od sredine ladje na vsako stran. Tretja vrednost je TIER in nam pove, kje je kontejner glede
na višino ladje. Lahko je na dnu skladišča, kjer so majhne vrednosti, ali na vrhu palube, kjer
so velike vrednosti (Wikipedia, 2020).
Vir: https://posey-intl.com/what-is-container-stowage-planning/
Slika 3: Zlaganje kontejnerjev
Vsak kontejner ima točno določene te tri vrednosti, da se ve, kam ga je potrebno naložiti in
kje je njegova lokacija. Pri sestavljanju načrta natovarjanja je treba upoštevati več stvari.
Eksploziven in vnetljiv tovor se, npr. nalaga čim dlje od mosta, da ga v slučaju požara ne
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ogroža. Pokvarljiv  in  hlajen tovor  je  bližje mostu,  saj  ga je  potrebno večkrat  pregledati.
Težek tovor je na dnu ladje, saj poveča njeno stabilnost. Pomembno pa je tudi,  v katerem
pristanišču se ga bo izkrcalo. Za ta načrtovanja se danes uporabljajo napredni računalniški
programi (Mukherjee, 2020).
2.5. Ladjarji
Ladjarji  so  včasih  bile  osebe,  danes  pa  so  velika  podjetja,  ki  se  ukvarjajo  s  storitvami
pomorskega prevoza.  To lahko počne s svojimi ali tujimi ladjami za lastno korist. Ladjarji
se med seboj tudi povezujejo in si izposojajo ladje, zato da lahko čim bolj pokrijejo trg in
zapolnijo  potrebe  po  prevozu  blaga  in  znižajo  stroške  prevoza.  Temu  pravimo,  da  se
združujejo v alianse. Najbolj znane alianse so:
- 2M (MSC in Maersk)
- O/A Alliance (Cosco, Evergreeen in OOCL)
- THE Alliance.
Tabela 1: Največji linijski kontejnerski ladjarji leta 2019
Ladjar Število ladij Kapaciteta Delež na trgu
1. Maersk Line 711 4.087.480 18,5 %
2. MSC 524 3.308.955 14,2 %
3. COSCO 461 2.792..48 14 %
4. CMA CGM 505? 2.643.745 12,7 %
5. Hapag-Lloyd 231 1.644.565 8,6 %
6. ONE 217 1.521.702 7,5 %
7. Evergreen 203 1,219,406 6,3 %
8. Yang Ming 96 627.725 3,5 %
9. PIL 128 420.039 2,5 %
10. Hyundai 72 424.724 2,4 %
Vir: avtorica po podatkih Unctada
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Iz tabel prejšnjih let je mogoče razbrati, da se majhni ladjarji neprestano gibajo gor in dol
po lestvici. Med tem pa se veliki vsako leto samo krepijo in prevzemajo vedno večji delež
svetovnega tržišča.
Trend današnjega  časa  je,  da  ladjarji  poskušajo obvladovati  vedno več kopenskega  dela
potovanja blaga. Želijo voditi kontejnerske terminale in urejati stvari, za katere bi morali
poskrbeti špediterji. Tako je lani naredil tudi ladjar CMA CGM, s tem ko je kupil podjetje
za logistiko Ceva Logistics. S tem želijo imeti popolni nadzor nad tokom blaga in znižati
stroške poslovanja (Šalamun, 2020).
2.6. Linijska plovba
Pomorski  prevoz  se  deli  v  linijsko  in  prosto  plovbo.  Kontejnerski  prevoz  se  največkrat
izvaja  v  obliki  linijske  plovbe.  Te  ladje  plujejo  po  določenem  urniku,  saj  mora  blago
prispeti na cilj ob točno določenem času. Običajno plujejo po enakih krožnih poteh, na poti
pa imajo dve ali več pristanišč za vkrcanje in izkrcanje. Ladjarju ni v interesu, da bi ponudil
vse  proste  kapacitete  eni  stranki.  To  pomeni,  da  niso  nikoli  poponoma  polne  in  nikoli
popolnoma  prazne.  Zaradi  natovarjanja  in  raztovarjanja  v  različnih  pristaniščih  je  zelo
pomemben dober plan zlaganja kontejnerjev. Voznine pri linijski plovbi določajo ladjarji
sami. So vnaprej znane in objavljene. Niso toliko odvisne od povpraševanja, pač pa od cene
stroškov.  Največji  del  linijske  plovbe  poteka  v  smeri  vzhod  –  zahod,  odvisno  od
organizacije ladjarja.
2.7. Kontejnerska pristanišča in terminali
Večja pristanišča so zaradi lažje organizacije razdeljena na terminale. Vsak terminal deluje
za  sebe,  hkrati  pa  je  povezan  v  celotno  mrežo  pristanišča.  Lahko  je  lociran  tudi  zunaj
pristanišča.  Terminal  je  prilagojen  določenemu  tovoru.  Ima  posebno  mehanizacijo  za
rokovanje  s  tovorom,  prilagojeno  infrastrukturo,  povezave  s  skladišči ali  poti  do  drugih
transportnih  sredstev.  Bistveno je,  da  se  nahaja  v  bližini  prometnih  poti,  da  tovor  lahko
nadaljuje  svojo  pot.  Pri  kontejnerskih  terminalih  so  potrebne  velike  površine  za
skladiščenje. 
Delitev po velikosti glede na število pretovorjenih kontejnerjev na leto:
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• Veliki terminal nad 1.000.000 TEU
• Srednji terminal 1.000.000 TEU do 500.000 TEU (Luka Koper)
• Mali terminal do 500.000 TEU. 
Prekladalne mehanizacije:
• Obalno  kontejnersko  dvigalo  (conteiner  gantry  crane),  ki  je  sestavljeno  iz  trupa,
roke,  mačka  in  spreaderja,  se  uporablja  za  prenos  tovora  z  ladje  na  kopno  in
obratno. Po velikosti jih delimo na Panamax, Post Panamax in Super Post Panamax.
Dolžina roke največjih dvigal sega tudi do 25. vrste kontejnerjev.
• Prenosni  portalniki  velikega  razpona  (full  gantry  crane)  se  uporabljajo  samo  na
kopnem.  Premikajo  kontejnerje  na  odlagalne  površine  ali  transportna  sredstva.
Glede na podvozje jih delimo na RTG – Rubber Tyre Gantry Cranes, ki se gibljejo
po gumah, in RMG – Rail Mounted Gantry Cranes, ki se gibljejo po tirnicah. 
• Kontejnerski  prenosnik  ali  pajek  (stradle  carrier)  zlaga kontejnerje  na  skladiščne
površine, pri tem se mora pajek zapeljati nad kontejner in ga zagrabiti. 
• Kontejnerski manipulator (reachstacker) ima podobno nalogo kot pajek. Razlikuje
se po kompoziciji, saj kontejner zagrabi s premično roko, kar ga naredi dosti bolj
okretnega. 
• Viličar (fork lift), ki ima lahko prijemalo od zgoraj ali bočno, se uporablja manj kot
včasih, predvsem kot vmesni člen ali pri pregledu kontejnerjev. 
• Avtodvigalo (crane truck) je zelo mobilno, saj se vrti v krogu 360 stopinj. Ni tipično
samo  za  kontejnerske  manipulacije,  saj  se  uporablja  tudi  za  pretovor  drugih
surovin. 
• Vlačilec (terminal tractor) prevaža kontejnerje s polpriklopnikom ali priklopnikom.
• Multi trailer system se uporablja pri prevozu večje količine vagonov do skladišč ali
iz njih. Glede na število vagonov ločimo kratke in dolge vlake.
• Avtomated  guided  vehichles  (AGV)  so  daljinsko  vodeni  priklopniki,  ki  vozijo
kontejnerje od dvigal do skladiščnih površin.
Avtomated  Gate  System  –  AGS.  Vhod  in  izhod  tovornjakov  na  terminal  je  danes  že
velikokrat  avtomatiziran.  Kamera  prepozna  oznako  na  kontejnerju  in  takoj  je  znano,  za
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kateri tovor gre in kam je namenjen (Twrdy, 2016). 
3. Razvoj pristanišč v Evropi
Evropska trgovina z zunanjim svetom skoraj v celoti poteka po morju. Zato je Evropa zelo
odvisna  od  pomorstva  in  pomorskega  trga.  V  Evropi  najdemo  veliko  starih  pristanišč z
bogato zgodovino in pristanišč, ki ležijo globoko v notranjosti celine ali na rekah. Prevoz
po reki ima svoje prednosti, saj se tovor izogne cestnim konicam. Pomanjkljivost pa je, da
so reke zelo omejene z velikostjo barž in niso vedno plovne. 
V zgodovini je v času trgovanja med Ameriko in Evropo bilo sklenjenih veliko trgovskih
poti. Takrat je bila Evropa pomorsko gledano vodila v svetu. Po globalizaciji je to postala
Kitajska.  Leta 2000 je bilo v Evropi pretovorjenih 40 % kontejnerjev z vsega sveta.  Od
takrat do danes se je ta delež zmanjšal (Twrdy, Batista, 2018).
Med severnimi in južnimi evropskimi pristanišči ostaja veliko neravnovesje. Ladja, ki ima
tovor namenjen, npr. v Švico, bo raje raztovorila na Nizozemskem ali v Nemčiji, čeprav bi
tovor   naredil  manj  kilometrine,  če  bi  ladja  pristala  v  Italiji.  Do  tega  in  do  razlik  med
severnimi  in  južnimi  pristanišči  je  prišlo  zaradi  slabih  povezav  z  zaledjem.  Severna
pristanišča imajo boljše cestne in železniške povezave, pa tudi več plovnih rek, ki segajo
globoko  v  notranjost  kontinenta.  V  zadnjih  letih  tudi  južna  Evropa  dela  na  boljših
povezavah,  obstajajo  pa  tudi  posebni  projekti,  s  katerimi  skušajo  »zbuditi«  južna
pristanišča. 
Kako se bo pristanišče razvijalo, je v največji meri odvisno od tega, kdo z njim upravlja in
kdo ga financira. V glavnem obstajata dva pogleda na delovanje pristanišča. Prvi je, da je
pristanišče podjetje, ki služi od uporabnikov njegovih storitev. Drugi je, da je pristanišče
del  državnega  fonda,  ki  pomaga  celotni  državi,  istočasno  pa  vsi  državljani  finančno
pomagajo njemu. 
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Slika 4: Število pomembnejših pristanišč v posamezni državi
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Najpomembnejša kontejnerska pristanišča v Evropi in njihov pretovor leta 2019:
1. Port of Rotterdam (14,8 mio TEU)
2. Port of Antwerp (11,8 mio TEU)
3. Port of Hamburg (9,2 mio TEU)
4. Port of Piraeus (5,6 mio TEU)
5. Port of Valencia (5,4 mio TEU)
6. Port of Algerias (5,1 mio TEU)
7. Port of Bremen (4,8 mio TEU)
8. Port of Felixstowe (3,7 mio TEU)
9. Port of Barcelona (3,3 mio TEU)
10. Port Le Havre (2,7 mio TEU) 
(Notteboom, 2020).
Največjo rast prometa v zadnjih desetih letih beleži grško pristanišče Pireaus, zaradi vse
večjega  sodelovanja  s  Kitajsko.  Rotterdam  in  Antwerp  sta  dosegla  več  kot  20  %  več
prometa, medtem ko je Hamburg beležil negativne 3 %. Pričakovali so, da bo rast pretovora
iz leta 2019 in 2020 še večja, vendar se je zaradi korona virusa marsikaj spremenilo (Atlas,
2020).
3.1. Rotterdam
Zametki  največjega  evropskega  pristanišča  segajo  v  leto  1400.  V  času  vojne  je  bilo
popolnoma uničeno, leta 1950 pa ponovno zgrajeno. Takrat se je pristanišče začelo hitro
razvijati in vzpenjati po lestvici največjih. Po letu 60 je prehitelo ameriška pristanišča, ki so
do takrat veljala za najbolj prometna. Rotterdam je prevzel tudi veliko londonskega tovora,
potem ko se  je  tamkajšnje pristanišče zaprlo.  Tako je  bilo  od leta  1962 pa do leta  1986
najbolj prometno pristanišče na svetu.
Nahaja se na zahodni obali Nizozemske na izlivu reke Ren. Lokacija mu omogoča pretok
prometa z Atlantskega oceana, po kopnemu ali po reki. Razteza se v notranjosti od starega
mestnega jedra do samega izliva v morje, kjer je novejša infrastruktura. Je v obliki pasu
dolžine 40 km. Na grobo je sestavljeno iz petih pristaniških območij in treh distribucijskih
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parkov. V pristanišču je zaposlenih 90.000 ljudi. Sodeluje z več kot 1000 pristanišči. 
Maasvlakte je zunanji del pristanišča, ki je pripomogel, da je pristanišče doživelo takšen
uspeh. Prvi del je bil grajen leta 1960. Maasvlakte 2 je bil grajen med leti 2008 in 2013.
Umetno  narejena  obala  je  nastala  iz  nasipavanja  peska,  ki  so  ga  pripeljali  iz  Severnega
morja. Z Maasvlakte 2 projektom je pristanišče pridobilo 2000 hektarjev površine,  od tega
je polovica namenjena pristaniškim dejavnostim. Z globino 20 metrov lahko vplujejo tudi
največje  ladje.  Zunanji  del  predstavlja  zaščito  za  celotno  pristanišče.  Ima  dva
avtomatizirana terminala (Port of Rotterdam).
Tabela 2: Tehnični podatki pristanišča Rotterdam
Dolžina pomolov 80  km
Površina pristanišča 126.860.000 m2
Število privezov 23
Število obalnih dvigal 103
Število kont. terminalov 9
Vir: https://www.portofrotterdam.com/en/our-port/facts-and-figures/facts-figures-about-the-port/throughput
Vir: https://www.marineinsight.com/shipping-news/port-of-rotterdam-continues-24-7-operations/
Slika 5: Pristanišče Rotterdam
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3.2. Antwerp
Začetki pristanišča segajo v čas Napoleona, in sicer v leto 1811. Mesto in pristanišče sta
nastala ob reki Scheldt, ki je bila od nekoč ključnega pomena za tamkajšnje prebivalstvo.
Danes  je  to  drugo  največje  pristanišče  v  Evropi.  Na  listi  dvajsetih  največjih  svetovnih
kontejnerskih  pristanišč  ga  najdemo  na  štirinajstem  mestu.  Nahaja  se  80  km  globoko  v
celini,  zato  je  odlično  izhodišče  za  Centralno  Evropo.  Tovor  iz  pristanišča  potuje  z
manjšimi ladjami, baržami, tovornjaki, vlakom, letalom ali po cevovodu. 
Danes pristanišče letno pretovori 235 mio ton tovora in ima pomembno vlogo pri računanju
BDP-ja. Zaposlitev nudi približno 150.000 ljudem, od tega večini iz tamkajšnjega mesta
Antwerpen. Imajo vse parametre,  da lahko sprejemajo ladje velikanke z nosilnostjo tudi
več  kot  21.000  TEU.  Najmočnejši  so  prav  pri  kontejnerjih.  Pristanišče  ima  5  globokih
kontejnerskih terminalov, na katerih se je leta 2018 obrnilo 11.100.408 TEU kontejnerjev
(Port of Antwerp, 2019).
Tabela 3: Tehnični podatki pristanišča Antwerp
Dolžina pomolov 120  km
Površina pristanišča 120.680.000 m2
Število privezov 40
Število kontejnerskih dvigal 11





Slika 6: Pristanišče Antwerp
3.3. Hamburg
Pristanišče Hamburg leži na severozahodu Nemčije,  na  meji  med Baltskim in Severnim
morjem.  Nastalo  je  leta  1189  ob  reki  Labi.  Je  največje  pristanišče  v  Nemčiji  in  tretje
najpomembnejše  kontejnersko  pristanišče  v  Evropi.  S  pristaniščem  in  stranskimi
dejavnostmi je povezanih 260.000 delovnih mest
Ima  štiri  kontejnerske  terminale:  HHLA  Container  Terminal  Burchardkai,  HHLA
Container  Terminal  Tollerort,  HHLA Container  Terminal  Altenwerder  in  EUROGATE.
Leta  2018  so  pretovorili  8,2  mio  TEU,  z  letom  2019  pa  je  pretovor  zrastel  za  6,1  %.
Največji del kontejnerjev pot nadaljuje z tovornjakom, nekaj manj z vlakom, najmanj pa z
baržami. Hamburško pristanišče je pristanišče z največ železniškimi povezavami v Evropi
(Port of Hamburg).
Tabela 4: Tehnični podatki pristanišča Hamburg
Dolžina kont. pomolov 7,5 km
Površina pristanišča 71.000.000 m2
Število privezov 290




Slika 7: Pristanišče Hamburg
3.4. Luka Koper
Ko smo ostali  brez Trsta,  smo ostali  tudi  brez pristanišča. Ker se je  Slovenija zavedala,
kako  pomembno  je  pristanišče,  se  je  leta  1957  začela  gradnja  Luke  Koper.  Prva
kontejnerska ladja je pristala leta 1974, pet let kasneje pa se je odprl terminal namenjen
upravljanju s kontejnerji. Vsako leto beležijo porast pretovora kontejnerjev. Od takratnih
40.000 TEU letno se je danes pretovor približal milijonu. Z dobro tretjino kontejnerskega
prometa v severnem Jadranu upravlja Koper.
Luka  predstavlja  logistično  središče  Slovenije  in  jo  povezuje  s  svetom.  Po  tovoru
prevladujejo  kontejnerji,  ki  jih  je  približno  40  %,  in  avtomobili.  Je  najmočnejše
kontejnersko pristanišče v severnem Jadranu. Ima odlično lego, saj je to najkrajša pot od
Daljnega vzhoda za  marsikatero državo,  ki  leži v osrednji  Evropi.  Za obstoj  na  vrhu pa
moramo ves čas biti aktivni. Severna jadranska pristanišča se velikokrat obravnava kot en
trg, saj imamo enako zaledje. Zato so ključnega pomena dobre zaledne povezave, kar pa je
trenutno ena od težav Luke Koper, ki upa, da jo bo rešila z izgradnjo drugega tira. V svoji
strategiji  do  leta  2030  pričakujejo  povečanje  pretovora  na  2  mio  TEU.  To  pa  bo  brez
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drugega tira in tretjega pomola, ki bi bil namenjen samo kontejnerjem, težko doseči (Luka
Koper, 2106).
Luka večinoma gosti ladje z nosilnostjo 8.000 TEU, čeprav smo z globino 15 m zmožni
sprejeti  tudi  večje.  Tako  smo  lani  maja  sprejeli  ladjo  z  15.000  TEU.  O  največjih
»kontejneraših«  lahko  zaenkrat  samo  še  sanjamo,  saj  bi  za  njih  potrebovali  še  večjo
globino. 
Luki koper se v prihodnjih letih obeta večji pretovor zaradi sodelovanja z Japonsko. Konec
lanskega leta je japonski špediter odprl  svojo podružnico v Kopru.  Leta 2018 so v Luki
Koper pretovorili 27.000 TEU in 40.000 japonskih vozil, v naslednjih letih pa tudi zaradi
neposredne ladijske linije pričakujejo še večji porast (Viršek, 2019).
Glede  na  okoljevarstvene  ukrepe,  ki  jih  vedno  bolj  zaostrujejo  tudi  v  Luki  Koper,
razmišljajo  o  novih  načinih  napajanja  ladij.  Do  leta  2025  naj  bi  tako  zagotovili  zaloge
utekočinjenega  zemeljskega  plina  in  električno  napeljavo.  Za  to  bodo  potrebna  tesnejša
sodelovanja z državo in energetiki, saj zaenkrat električna napeljava ne zadostuje pogojem
za polnjenje ladij (Šalamun, 2020).
Tabela 5: Tehnični podatki Luke Koper
Dolžina pomolov 3,4 km
Površina pristanišča 280.000 m2
Število privezov 26





Slika 8: Luka Koper
32
4. Razvoj pristanišč na Kitajskem
Kitajska  je  tretja  največja  država  na  svetu,  njena  površina  pa  prekriva  skoraj  celotno
Evropo. Je največji izvoznik blaga na svetu. Letno izvozijo blago v vrednosti več milijonov
dolarjev (Tipings, 2016).
Ni pa od nekdaj predstavljala takšne velesile. Pred letom sedemdeset so trgovali le znotraj
svojih meja. Šele po liberalizaciji, ki je nastopila leta 1978, je Kitajska vstopila na svetovni
trg  in  začela  z  mednarodno  izmenjavo  blaga.  Liberalizacija  je  vključevala  uveljavljanje
novih reform, ki so se nanašale na mednarodno trgovino, devizni tečaj in odprte ekonomske
cone (Balaban, 2012, 25).
Leta  1997  so  doživeli  finančno  krizo.  Ker  svojega  blaga  niso  mogli  več  prodajati  na
vzhodni trg, so začeli izvažati na zahodni trg. To so storili, da bi zavarovali svojo valuto in
izkazalo se je za uspešno. V naslednji svetovni krizi, ki je nastopila leta 2008, je Kitajska
pokazala, da je gospodarsko zelo močna država. 
Z letom 2010 je Kitajska postala:
• druga največja gospodarska država na svetu
• največji izvoznik blaga
• drugi največji uvoznik
• prvi največji uvoznik za blago iz manj razvitih držav
• največji investitor v manj razvitih državah
• največji proizvajalec toplogrednih plinov na svetu
• tretja najbolj obiskana turistična destinacija
 (Balban, 2012, 30).
Tudi kitajska kontejnerska industrija se je začela ob koncu sedemdesetih let. Najvišji vzpon
so doživeli po letu devetdeset. Razlog za to je cenena delovna sila, ki je vzpodbudila, da so
podjetja  začela  seliti  svoje  proizvodnje  na  vzhodna  azijska  ozemlja.  To  je  Kitajsko
povezalo v svetovno pomorsko trgovino. Od takrat je kitajska gospodarska dejavnost vsako
leto  rasla,  z  njo  pa  tudi  obseg kontejnerskega  prevoza.  Leta  2000 so  pretovorili  13  mio
TEU, petnajst let pozneje pa kar 52 mio TEU (Viršek, 2017).
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Zraven  tega,  da  izdelajo  največ  kontejnerjev  in  kontejnerskih  ladij,  imajo  tudi  največja
kontejnerska pristanišča.
Kitajska pristanišča, ki imajo kontejnerski terminal, so:
• Port of Chiwan
• Da Chan Bay Terminal One
• Port of Dalian
• Port of Fuging
• Port of Fuzhou
• Nansha Port
• Port of Haikou
• Port of Jinzhou
• Port of Jiujiang
• Port of Lianyungang
• Port of Longkou
• Lufeng Terminal
• Port of Nanjing
• Port of Nantong
• Port of Ningbo
• Port of Qingdao
•
Port of Shanghai
• Port of Shantou
• Port of Shekou
• Port of Tianjin
• Port of Wuhan
• Port of Wuhu
• Port of Xiamen
• Port of Xingang
• Port of Yangzhou
• Port of Yantai
• Port of Yantian
• Port of Yingkou
• Port of Zhangjiagang
• Port of Zhangzhou
• Port of Zhanjiang.
Najpomembnejša kontejnerska pristanišča na Kitajskem in njihov pretovor leta 2019:
1. Port of Shanghai (43,3 mio TEU)
2. Port of Ningbo (27,5 mio TEU)
3. Port of Shenzen (25,7 mio TEU)
4. Port of Guangzhou (22,8 mio TEU)
5. Port of Qingdao (21 mio TEU)
6. Port of Hong Kong (19,3 mio TEU)
7. Port of Tianjin (17,3 mio TEU)
8. Port of Xiamen (11,2 mio TEU)
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9. Port of Dalian (8,7 mio TEU)
10. Port of Suzhou (6,2 mio TEU)
 (Port of Nansha, 2020).
4.1. Šanghaj
Na listi 50 najpomembnejših kontejnerskih pristanišč na svetu se na prvem mestu nahaja
Šanghaj. Kitajsko pristanišče je že skoraj 10 let na samem vrhu tega seznama. Poleg tega,
da pretovori največ kontejnerjev, velja tudi za najbolj povezano pristanišče. To pomeni, da
ima veliko povezav z drugimi pristanišči, med katerimi plujejo velike ladje z dosti tovora.
Na tako visok položaj se je pristanišče uvrstilo tudi zaradi ugodnega načina carinjenja, kar
je eden od dejavnikov, po katerem se ladjar odloči za izbiro pristanišča. 
Pristanišče  na  vzhodni  strani  obdaja  Vzhodno  kitajsko  morje,  na  južni  strani  meji  na
Hangzhou  Bay,  s  kopenske  strani  pa  pritekata  zelo  pomembni  reki  Jangce  in  Huangpu.
Nekaj kilometrov južno ima v bližini tekmeca, in sicer pristanišče Ningbo. 
Pristanišče se deli na rečno in morsko. Rečni del transporta, ki poteka po rekah Jangce in
Huangpu, sega globoko v notranjost celine. 
Obala  ob  mestu  Šanghaj  je  precej  plitva,  zato  so  leta  2000  začeli  razmišljati  o  gradnji
globokega pristanišča na bližnjem otoku. Načrte so kmalu realizirali in od leta 2004 naprej
je pristanišče Yangshan začelo sprejemati prve ladje. Takratnih 2,2 mio TEU letno naj bi se
do letošnjega leta, ki naj bi pomenilo zaključek gradnje, povečalo na 15 mio TEU letno.
Skupno bo pristanišče imelo 30 privezov za ladje z ugrezom do 15 m. Pristanišče z obalo
povezuje most Donghai. Zgradili so ga leta 2005 in z dolžino 32,5 km spada med najdaljše
morske mostove na svetu. Yangshan je tako največji avtomatiziran terminal na svetu (Ship
Tehnology, 2020).
Tabela  6:  Skupni  tehnični  podatki  kontejnerskega  terminala  (Yangshan,  Waigaoqiao  in
Wusong)
Dolžina obale 13  km
Površina terminala 6.730.000 m2
Število privezov 43
Število obalnih dvigal 156
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Povprečna hitrost dvigala 30–35 premikov/uro
Vir: http://www.portshanghai.com.cn/en/channel2/channel21.html
Konec  leta  2018  je  po  enoletnem  testiranju  v  pristanišču  Yangshan  začel  delovati
popolnoma  avtomatiziran  kontejnerski  terminal.  Gre  za  inteligentni  terminal,  ki  opravi
operacije  nakladanja,  razkladanja  in  skladiščenja  brez  človeške  roke.  Vse  postopke  in
navodila preračuna pametni računalnik. Človek v nadzornem stolpu mora le potrditi ukaz
in pristaniške naprave izpeljejo operacijo.  Terminal  ima 7 privezov.  Opremljen je s  130
avtomatsko  vodenimi  vozili  (AGV),  26  »overhead«  dvigali  in  120  RTG-ji.  Z  odprtjem
terminala privarčujejo na človeškem delu do 70 %, izpust emisij CO2 pa so zmanjšali za 10
% (Marine Insight, 2019).
Vir: https://www.joc.com/regulation-policy/trade-data/china-trade-data/china-port-volume-rises-economy-
expands_20180419.html
Slika 9: Pristanišče Šanghaj
4.2. Shenzhen
Pristanišče Shenzhen je skupek pristanišč, ki se razprostirajo po 260 kilometrov dolgi obali.
Skupaj tvorijo drugo največje kontejnersko pristanišče na Kitajskem. Delijo se na vzhodna
in  zahodna  pristanišča.  Leži  na  jugovzhodni  obali  Kitajske  v  neposredni  bližini  Hong
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Konga. Nastalo je leta 1980 in je zelo hitro rastoče pristanišče. 
Leta  2018  so  pretovorili  27,7  mio  TEU.  Pristanišče  povezuje  s  svetom  več  kot  130
kontejnerskih  linij.  Glavni  kontejnerski  terminali  so:  Yantian  International  Container
Terminals, Chiwan Container Terminals in Shekou Container Terminals (ShipHub, 2020).
Tabela 7: Skupni tehnični podatki kontejnerskega terminala Yantian
Dolžina obale 260 km
Površina terminala 7.200.000 m2
Število privezov 170
Število obalnih dvigal 74
Vir: https://www.wsp.com/en-CN/projects/shenzhen-yantian-international-container-terminal
Vir: https://www.freeportchina.com/shenzhen-port-initially-establishes-a-free-trade-port-by-the-end-of-2020.html
Slika 10: Pristanišče Shenzhen
4.3. Ningbo
Pristanišče Ningbo-Zoušan je tretje najpomembnejše kitajsko pristanišče, ki se nahaja ob
krajih Ningbo in Zoušan, v provinci Zhejiang, na obalah Vzhodnokitajskega morja. Gre za
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dve veliki pristanišči združeni v eno. Danes se deli na tri dele: Beilun (pristanišče), Zhenhai
(pristanišče luka) in staro pristanišče Ningbo (kopensko rečno pristanišče). Po teži letnega
pretovora  spada  na  prvo  mesto  svetovne  lestvice.  Leta  2018  so  pretovorili  več  kot  eno
milijardo ton tovora. Od tega je bilo 26,3 mio TEU kontejnerjev pretovorjenih na sedmih
kontejnerskih terminalih. Tudi oni imajo popolnoma avtomatizirane terminale. Za nadzor
dvigal  uporabljajo  5G  omrežje,  ki  omogoča  zanesljivejšo  komunikacijo  on  operacije
(World Shipping Council, 2019).
Je  del  Svilne  poti  21.  stoletja.  Leta  2013  so  postavili  rekord  v  količini  pretovorjenih
kontejnerjev v eni uri, in sicer 235.
Tabela 8: Tehnični podatki pristanišča Ningbo
Dolžina obale 50  km
Površina terminala 7.200.000 m2
Število privezov 330
Povprečna hitrost dvigala 53 TEU/uro
Vir: http://ningbo.chinadaily.com.cn/2016-12/05/c_63245.htm
Vir: https://www.cruisemapper.com/ports/ningbo-zhoushan-port-13305
Slika 11: Pristanišče Ningbo
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5. Primerjava pristanišč v Evropi in na Kitajskem
5.1. Tehnologija
Danes  nas  Kitajska  v  različnih  panogah  prehiteva  v  tehnologiji.  Prav  oni  so  tehnološki
mojstri, ki vedno iznajdejo kaj novega. 
Rotterdam je bil  leta 2017 prvi na svetu, ki je na kontejnerskem terminalu Masvlakte II
začel uporabljati avtomatizirana vozila in dvigala. Prvi popolnoma avtomatiziran terminal
je  sicer  zgradila  Avstralija.  Še  istega  leta  pa  je  kmalu  za  tem  Kitajska  nastopila  s
popolnoma  avtomatiziranim  kontejnerskim  terminalom  Qingdao.  Z  avtomatizacijo  se
poveča pretok blaga in zmanjša število napak, ki so največkrat človeškega izvora. Vozila,
dvigala in tovornjaki so povezani v omrežje. Vsakemu je točno določeno, kam mora iti oz.
kaj mora narediti. 
Naslednji korak je bil narejen s strani Kitajcev, in sicer nadgradnja omrežja na 5G. To je
novo  omrežje,  ki  je  še zmogljivejše od  prejšnjega  4G LTE.  Omogoča hitrejšo obdelavo
podatkov  in  zmožnost  obdelave  večje  količine  podatkov.  Predstavlja  prihodnost  vseh
pristanišč,  zaenkrat  pa  jih  največ  najdemo  na  Kitajskem,  in  sicer  na  terminalu  Xiamen
Ocean Gate Automated Container Terminal, na popolnoma avtomatiziranem terminalu v
pristanišču Qingdao  in na največjem popolnoma avtomatiziranem terminalu Yangshan v
Šanghaju. 
V Evropi uporabljajo 5G omrežje v Hamburgu. Testirati  so ga začeli v Rigi,  Livornu in
Pireausu. Začeli pa so se tudi projekti za izgradnjo 5G omrežja v Luki Koper, vendar ne za
namene avtomatiziranega terminala, saj tega zaenkrat še nimamo (Schwerdtfeger, 2019).
5.2. Pretovor
Evropska  pristanišča  se  lahko  zahvalijo  Kitajski  za  velik  delež  kontejnerjev.  Kar  ena
četrtina  kontejnerjev  v  Rotterdamu  je  kitajskih,  ena  tretjina  kontejnerjev  v  Hamburgu,
medtem ko v Antwerpnu nekoliko manj, in sicer 12 % (Notteboom, 2020). 
Tri največja evropska pristanišča Rotterdam, Antwerp in Hamburg so leta 2019 pretovorila
35,9 mio TEU, kar je 4,6 % več kot leto prej. Glede na prvih petnajst evropskih pristanišč
so ta tri pristanišča pretovorila 45,4 % vsega tovora (Atlas, 2020).
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Letni  pretovor  celotne  Kitajske  je  leta  2018  znašal  225.828.900  TEU.  Leta  2008  je  bil
115.941.970 TEU. Najmanjši je bil leto po krizi, in sicer 108.799.933 TEU (CEIC, 2019).
Letni pretovor v Evropi je leta 2018 znašal 125.888.633 TEU (UNCTAD, 2019). Po vsem




Vir: Avtorica povzela po podatkih iz UCTAD in CEIC
Slika 12: Svetovni pretovor 2018.
Z  grafa  je  razvidno,  da  je  samo  Kitajska  pretovorila  približno  eno  tretjino  celotnega
svetovnega deleža, kar je zanimiv podatek, če imamo v mislih, da ima Evropa veliko več
morja. Tu se zares vidi moč Kitajske na svetovnem trgu. 
Tabela 9: Primerjava pretovora v petih največjih pristaniščih na Kitajskem in v Evropi
Pristanišče 2019 2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011
Šanghaj 43,3 42 40,2 37,1 36,5 35,2 33,7 32,5 31,7
Ningbo 27,5 26,3 24,6 21,5 20,5 19,4 17,3 16,8 14,5
Shenzen 25,7 25,7 25,2 23,9 24,2 24 23,3 22,9 22,5
Guangzhou 23,2 21,9 20,3 18,8 17,4 16,6 15,3 14,7 14,4
Quingdao 21 19,3 18,2 18 17,4 16,6 15,5 14,5 13
Rotterdam 14,8 14,5 13,7 12,4 12,2 12,3 11,6 11,9 11,9
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Antwerp 11,8 11,1 10,4 10 9,6 8,9 8,6 8,6 8,7
Hamburg 9,2 8,8 9,6 8,9 8,8 9,7 9,2 8,8 9
Piraeus 5,6 4,9 3,7 3,6 3,3 3,6 3,1 2,7 1,7
Valencia 5,4 5,1 4,8 4,6 4,6 4,5 4,3 4,4 4,3
Vir: http://www.worldshipping.org/about-the-industry/global-trade/top-50-world-container-ports












 Šanghaj      Ningbo      Shenzen      Guangzhou     
Vir: UNCTAD
Slika 13: Rast pretovora Kitajskih pristanišč v obdobju 2011–2019
Kot vidimo na sliki 13, najbolj strmo naraščata krivulji pristanišč Šanghaj in Ningbo. 
Šanghaj je leta 2019 beležil 3 % povišanje pretovora v primerjavi z letom prej. 
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Vir: UNCTAD
Slika 14: Rast pretovora evropskih pristanišč v obdobju 2011–2019
Iz slike 14 lahko vidimo, da so krivulje evropskih pristanišč dosti bolj raznolike. Največji 
napredek je doživelo pristanišče Piraeus, ki je od leta 2011 svojih 1,7 mio TEU povečalo 
na 5,6 mio TEU. Hamburg se zadnjih osem let giba po enaki liniji, saj je doživel tudi dva 
padca.
5.3. Kitajska v Evropi
V  sklopu  velikega  projekta  Kitajci  kupujejo  vse  več  terminalov  evropskih  pristanišč.
Projekt Svilna pot 21. stoletja (Belt and Road Initiative) oz. Pobuda en pas, ena cesta je
projekt,  ki  vključuje  gradnjo  in  vlaganje  v  nove  infrastrukture  v  več  kot  70  državah  in
organizacijah. Projekt,  ki vključuje gradnje mostov, terminalov, cest,  železnic, naj bi bil
končan do leta 2049, že zdaj pa imajo Kitajci v lasti 10 % evropskih pristanišč. 
To pomeni, da upravljajo z kupljenim terminalom. Ta je opremljen za njihove potrebe in je
zato  zmožen  hitrejših  operacij.  Njihova  želja  je,  da  se  vključijo  v  čim več pristanišč na
svilni poti 21. stoletja, ki povezuje Azijo in Evropo. Tako bi dosegli hitrejši in kvalitetnejši
pretok blaga. Nekateri analitiki mislijo, da Kitajska hoče s tem imeti svoj vpliv po celem
svetu. 
Cosco in China Merchants Port Holdings sta podjetji v državni lasti, ki imata v lastni veliko
terminalov po vsem svetu. Pri investiranju v evropska pristanišča so tako uspešni, saj imajo
na  voljo  dosti  več  denarja.  Podjetji  namreč  lahko  vzameta  posojilo  od  državnih  bank  z
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nizko obrestno mero. Njihov načrt je investirati v pozabljena pristanišča in jih narediti spet
aktivna  in  še  močnejša.  Tako  je  uspelo  Coscu  z  grškim  pristaniščem  Piraeus.  Enako
nameravajo storiti z špansko Valencio in belgijsko Zeebruggge (Johnson, 2019).
Naši zahodni sosedje so že lani podpisali dokument o sodelovanju v projektu Svilna pot.
Tudi del tržaškega pristanišča bodo vodili Kitajci. Nekateri v to stopajo s strahom, da ne bi
Kitajci popolnoma prevzeli oblasti nad celotnim pristaniščem. V strahu je tudi Nemčija, saj
bi Trst zaradi svoje ugodne lege lahko postal primeren tekmec v bitki za trg srednje Evrope
(Šorl, 2019).
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6. Prihodnost, krize in sodelovanje
6.1. Načrti za prihodnost
Analitiki napovedujejo povečanje pomorskega prevoza za kar 50 %. Največji napredek naj
bi bil viden  v Aziji in Afriki ter na Tihem in Indijskem oceanu. 
Kako bo v prihodnje potekal razvoj pomorstva, je odvisno od rasti prebivalstva, dinamike
BDP,  vrednosti  mednarodne  trgovine  in  trgovske  politike  držav.  Zaradi  novih
okoljevarstvenih  regulacij  pričakujejo,  da  se  bo  po  letu  2035  uporaba  premoga  in  nafte
izrazito  zmanjšala  in  s  tem  tudi  potreba  po  prevozu  tega  blaga.  Tudi  e-trgovina  in  3D
tiskanje sta novoti, ki bi lahko občutno zmanjšala število pomorskih prevozov. Kljub tem
dejavnikom,  ki  bodo  zmanjšali  promet,  pa  na  ostalih  področjih  pričakujejo  potrojeno
vrednost  prepeljanega  tovora.  V  zadnjih  letih  je  najbolj  rastel  transport  s  kontejnerji  in
pričakujejo, da bo še naprej tako (Tabor, 2019).
Zaradi teh napovedi je vse več terminalov avtomatiziranih. Eden prvih takih terminalov je
nastal prav v Rotterdamu. Avtomatizacija pripomore k hitrejšim in bolj varnim operacijam,
saj  delo opravljajo stroji.  Na terminalu je  prisotnih manj ljudi  ali  celo nič ljudi.  Delo je
nadzirano in vodeno računalniško iz pisarne. S tem je veliko ljudi izgubilo delovno mesto,
odprla  pa  so  se  tudi  nova,  saj  je  potrebno  obdelati  veliko  podatkov,  nadzirati  delo,
vzdrževati opremo, itd. (Viršek, 2019).
V  prihodnosti  bi  bilo  možno  tudi  električno  napajanje  ladij.  To  bi  pomenilo,  da  bi
pristanišča morala prilagoditi svojo infrastrukturo.
Katera  pristanišča se  bodo hitreje  prilagajala  novim smernicam,  je  težko reči.  Lahko pa
predvidevamo,  da bodo v bližnji  prihodnosti  bolj  uspešna azijska pristanišča, saj  se  tam
trenutno odvija večina trgovanja. 
6.2. Svilna pot
Zametki  omenjene  Svilne  poti  segajo  že  v  čas  pred  našim  štetjem.  Ta  »cesta«  je
predstavljala  glavne  poti,  po  katerih  so  potekala  trgovanja  z  različnimi  dobrinami.  Pot
povezuje Azijo z Evropo in Afriko, poteka tudi po težko prehodnih  terenih, kot so gorovja
in  puščave.  Zraven  izmenjave  materialnih  dobrin,  kot  so  svila,  zlato,  steklo,  keramika,
bron,  železo,  začimbe  in  parfumi  je  sočasno  potekala  tudi  izmenjava  kulture,  religije,
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bolezni  in  novih  tehnoloških  dosežkov.  Uporabnost  Svilne  poti  je  začela  upadati  z
razvojem  pomorstva  in  prevozom  tovora  preko  morja.  Po  letu  1990  so  začeli  z
obnavljanjem nekaterih cestnih in železniških povezav. Med drugim se je spet vzpostavila
železniška povezava z Nemčijo in Kitajsko (UNWTO).
Tako  kot  po  kopnem  pa  je  trgovanje  potekalo  tudi  po  morju.  Pomorska  svilna  pot  je
povezovala  Kitajsko,  jugovzhodno  Azijo,  indijski  polotok,  arabske  dežele,  Egipt  in
Sredozemlje.  Pomorstvo  danes  predstavlja  vodilno  transportno  panogo,  saj  lahko  ladje
prepeljejo  velike  količine  tovora  v  sorazmerno  kratkem  času.  Zato  je  spet  oživela  tako
imenovana nova Svilna pot (21st Century Maritime Silk Road). Glavne poti so:
• Kitajska–jugovzhodna Azija
• Kitajska–južna Azija
• Bližnji vzhod–vzhodna Afrika
• Evropa (Qingdao, Shanghai, Ningbo, Kaohsiung, Hong Kong, Yantian, Singapore,
Piraeus (Greece), La Spezia (Italy), Genoa (Italy), Fos-sur-Mer (France), Valencia
(Spain), Piraeus (Greece), Jeddah (Saudi Arabia), Colombo (Sri Lanka), Singapore,
Hong Kong).
Vir: https://www.thesquare.blog/tag/21st-century-maritime-silk-road/
Slika 15: Svilna pot
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Veliko držav si prizadeva, da bi se vključile v to verigo, saj bi to pomenilo velike poslovne
priložnosti  in  vstop  na  zaprt  kitajski  trg.  Nekateri  pa  imajo  pomisleke  zaradi  kitajskih
koristi in možnosti, da se ujamejo v dolžniško past (MMC RTV SLO, 2019).
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6.3. Kriza leta 2008
Pomorski  trg predstavlja  velik del  v svetovnem gospodarstvu,  odvisen je od svetovnega
gospodarstva in svetovno gospodarstvo je odvisno od njega. To je živ trg, ki se neprestano
spreminja. V grobem ga delimo na štiri dele: trg voznin, trg novih ladij, trg rabljenih ladij in
trg ladij za razrez. Iz ekonomskega vidika lahko obravnavamo vsakega posebej, po drugi
strani  pa  so  med seboj  tesno  povezani.  Z  višanjem cen  voznine  se  višajo  tudi  vrednosti
rabljene ladje. Vrednost rabljene ladje se viša tako dolgo, dokler se ne približa vrednosti
nove ladje. Takrat bi se najbolj izplačalo investirati v nove ladje (Meenaksi, 2009). 
Nakup nove ali rabljene ladje ostaja večna polemika. Vsaka ladja ima svoje prednosti in
slabosti. Če ladjar kupi novo ladjo, bo zanjo odštel več denarja. Na izgradnjo ladje bo moral
počakati vsaj dve leti, bo pa ladja nova in nikoli prej uporabljena. Če ladjar kupi rabljeno
ladjo, bo odštel zanjo manj denarja, dobil jo bo takoj, vendar ne more z gotovostjo vedeti,
da je ladja res v brezhibnem stanju.
Kriza  lahko  različno  vpliva  na  različne  sektorje  v  pomorskem  transportu.  Kontejnerski
prevoz je odvisen od potrošnikov oz.  njihove nabave.  Cene voznin pri  kontejnerjih niso
odvisne  od  mednarodnih  indeksov,  pač  pa  so  odvisne  od  dejanj  ladjarjev.  Večinoma  je
tako, da če en ladjar zniža ceno voznine, temu sledijo tudi drugi.  Gre za neke vrste tiho
sodelovanje. 
Septembra leta 2008 se je zgodilo tisto, na kar so nekateri opozarjali že nekaj časa prej.
Ameriške  finančne  družbe  so  propadle,  za  sabo  pa  so  potegnile  veliko  majhnih  od  njih
odvisnih podjetij. Naprej je šlo samo še slabše in v začetku naslednjega leta je bila kriza
občutna že po vsem svetu. Sledil je padec cen delnic na borzi, odpuščanje delavcev, stečaji
podjetij, veliki dolgovi, krizni ukrepi itd. Vse to se je začelo čutiti tudi na pomorskem trgu
(Amadeo, 2020).
Ker je kriza vplivala predvsem na potrošnike in zmanjšala količino proizvajanja blaga, so
pričakovali, da bo najprej udarila na kontejnerski transport. Vendar je učinke krize najprej
doživel prevoz razsutega tovora. Do tega je prišlo zaradi absurdno povišanih cen voznine,
ki niso mogle ostati trajne. Kot smo že videli, je cena voznine v kontejnerskem prevozu




Slika 16: Graf cikla pomorskega trga
Z grafa lahko vidimo, da se pomorski trg spreminja po določenem vzorcu. Približno 
vsaka 4 leta doseže vrh. Tako bi se moralo zgoditi tudi leta 2009, kakor je prikazano s 
črtkano črto. Zaradi krize pa je krivulja kar 5 let ostala dokaj nizko. To je bilo obdobje, ko
so ladje iskale zaposlitev. Nekatere so bile po več mesec zasidrane v zalivih. Veliko ladij 
je šlo v razrez, tudi novih. 
Pred krizo je pretovor v Evropi vsako leto pridno rastel. Med leti 2000 in 2008 je k temu
zelo pripomogel kontejner. Takrat je pretovor letno zrastel med 7 % in 10 %. Kriza se je
začela  čutiti  v  drugi  polovici  leta  2008.  Pretovor  je  takrat  znašal  še  4,18  bilj  ton  leto,
kasneje  pa  le  3,67  bilj  ton.  Zanimivo  je,  kako  se  krivulji  vrednosti  evropskega  letnega
pretovora in evropskega BDP-ja približno enako gibljeta po grafikonu. 
Podobno se je dogajalo z obsegom prevoza kontejnerjev. Pred krizo je letno rastel za 10 %,
po krizi  pa le za 3,9 % in vsako leto manj. Od druge svetovne vojne naprej je veljajo, da
obseg pomorske trgovine raste hitreje od svetovnega BDP-ja, medtem ko se v času po krizi
zna zgoditi in se je že zgodilo, da je bila rast nižja od svetovnega BDP-ja (Viršek, 2017). 
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Vir: Avtorica povzela po podatkih iz Lloyd's List Top 100 Ports Report
Slika 17: Primerjava letnega pretovora kontejnerjev leta 2008 in 2018 v mio TEU.
Kot je vidno iz grafikona si je večina pristanišč, razen Hamburga, po krizi opomogla. Lepo
se  vidi,  da  so  Kitajska  pristanišča  v  desetih  letih  dosegla  večjo  razliko  rasti  letnega
pretovora kot Evropska. 
6.4. Covid-19
Decembra  lani  je  iz  mesta  Vuhan  na  Kitajskem  izbruhnil  korona  virus.  Za  preprečitev
širjenja  virusa  so  države  sprejele  stroge  ukrepe,  kot  so  ustavitev  proizvodne,  prepoved
gibanja  izven  svojega  kraja  itd.  Vse  to  je  zelo  vplivalo  na  gospodarstvo  in  svetovno
trgovino.  V  začetku  leta  2020  je  bilo  najhuje  prav  na  Kitajskem,  do  maja  pa  je  virus
postopoma  prizadel  skoraj  vsako  območje  sveta.  Na  Kitajskem so  takrat  tovarne  zaprle
svoje obrate, zato se je povpraševanje po prevozu običajnega tovora ustavilo. Vuhan leži ob
reki Jangce, ki je transportna reka globoko v notranjost Kitajske. Vse to se je poznalo tudi
na policah naših trgovin. Pristanišča so ustavila svoje operacije in ladjam je bil prepovedan
privez  na  kopnem.  Naraslo  je  povpraševanje  po  prevozu  zaščitnih  mask,  zdravniške  in
bolniške opreme in stvari povezanih z zaščito za preprečevanje širjenja virusa. 
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Nekatere  države so  prepovedale  uvoz blaga ladij,  ki  prihajajo  s  Kitajske.  Zaradi  zaprtih
pristanišč  so  bili  kontejnerji  poslani  nazaj  v  izvorno  pristanišče.  Virus  je  v  evropskih
pristaniščih  pustil  različno  veliko  škodo,  odvisno  od  tega,  kako  močno  sodelujejo  s
Kitajsko. Za primer, če bi kriza povzročila 8 % zmanjšanje pretovora kitajskih kontejnerjev
v Evropi, bi to pomenilo, da se v Hamburgu zmanjša za 2,3 %, v Rotterdamu za 2,0 %,
drugim pristaniščem pa za 1,0 % ali manj. 
Vir: https://www.porteconomics.eu/2020/03/23/covid-19-virus-how-vulnerable-are-european-container-ports-to-the-
drop-in-chinese-port-volumes/
Slika 18: Pretovor posameznega pristanišča v primerjavi z lanskim letom
Slika prikazuje pretovor v prvi tretjini (Q1) letošnjega leta v primerjavi z lanskim. Pravi
vpliv virusa bi  se naj  videl  šele v drugi  tretjini,  saj  se je  v evropskih pristaniščih začelo
poznati  šele  marca.  Virus  je  pristanišča prizadel  glede  na  obseg sodelovanja  s  Kitajsko,
zato  beležijo  Rotterdam,  Hamburg,  Valencia  itd.  negativen  pretovor.  Medtem  pa  v
Antwerpnu in Algeriasu pretovor pridno raste. Pristanišče, ki se neverjetno hitro vzpenja po
lestvici  največjih,  beleži enak pretovor kot lani.  Največjo rast  imajo v  italijanskem hub
pristanišču Gioia  Tauro.  Lani  je  namreč kontejnerski  terminal  prevzel  nov  lastnik,  ki  je
usmeril več MSC-tokov preko tega pristanišča. 
Na Kitajskem se je pretovor v osmih največjih pristaniščih meseca februarja zmanjšal za
19,8  %  v  primerjavi  z  lanskim  letom,  meseca  marca  pa  za  5,6  %.  V  drugem  četrtletju
napovedujejo 10 % do 15 % zmanjšanje pretovora. 
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V prvem četrtletju po 16,5 % poteh iz teh pristanišč ni plula nobena ladja. Konec marca je
velikan med ladjarji  MSC prekinil  dve liniji  med Evropo in Azijo. Maersk je ukinil več
storitev med Azijo in Evropo ali Ameriko (Notteboom, 2020). 
Na začetku epidemije in karantene se je veliko govorilo o turistih, ki so ostali ujeti na ladjah
za križarjenje. Pravi zaporniki so v bistvu postali pomorščaki, ki delajo na ladjah. Najprej
zaradi  ustavljenega javnega in potniškega prometa, potem pa se zaradi zaščitnih ukrepov
več mesecev niso mogli vrniti domov. Nekaj časa niso niti smeli zapustiti ladje. Tako so se
nekaterim pogodbe podaljšale tudi za 4 mesce. Drugi pa so doma čakali, da se lahko vrnejo
na ladjo. Na ladjah naj bi ostalo ujetih več kot 150.000 pomorščakov. Že tako ali tako je
delo na ladji zelo nevarno, s tem pa je postalo še bolj. Pomorščaki se z mislijo na dom težje
koncentrirajo na delo, s tem pa ogrožajo sebe in celotno ekipo na ladji (Devereux, 2020). 
6.5. Sodelovanje med Slovenijo in Kitajsko
Glede  na  moč Kitajske  si  je  tako  kot  ostale  države  tudi  Slovenija  želela  čim tesnejšega
sodelovanja  z  njo.  S  prvimi  dogovori  in  sporazumi  je  Slovenija  začela  že  kmalu  po
osamosvojitvi. Z vstopom v Evropsko unijo leta 2004 pa se je vse skupaj še bolj okrepilo.
Kitajska  je  »žejna«  slovenskega  trga,  tudi  slovenskega  pristanišča,  saj  Luka  Koper
predstavlja vstopno točko za Srednjo in Vzhodno Evropo. 
Kitajsko  in  Slovenijo  povezujejo  trije  rotacijski  kontejnerski  servisi.  Ladje  ene  rotacije
priplujejo  v  pristanišče  enkrat  na  teden.  Večinoma  gre  za  ladje  družbe  CMA  CMG,
Evergreen, Cosco, Maersk in MSC (Luka Koper). 
Družba Drewrly je izračunala, da kontejner iz Šanghaja v Műnchen pripotuje tri dni prej, če
gre preko Luke Koper namesto preko Hamburga. Čeprav je pot preko Luke Koper krajša, je
za sto dolarjev dražja. Ali je pošiljatelju bolj pomembna cena prevoza ali hitrost prevoza, je
različno od posameznika oz. vrste pošiljke. 
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Vir: https://www.izvoznookno.si/drzave/kitajska/poslovno-sodelovanje-s-slovenijo/
Slika 19: Izvoz in uvoz blaga Slovenije s Kitajsko
Kot je vidno z grafa, je uvoz blaga s Kitajske v Slovenijo vsako leto pridno rastel. Glede na
vrednost  blaga  se  je  leta  2019  uvozilo  največ  elektronske  opreme,  sledili  so  organski
kemijski proizvodi ter stvari povezane z jedrskimi reaktorji, pohištvo, posteljnine, žimnice
in nazadnje plastika, izdelki in polizdelki ter kovine. 
Izvoz iz Slovenije na Kitajsko pa je od leta 2017 naprej začel upadati. Glede na vrednost
blaga  se  je  leta  2019 izvozilo  največ elektronske  opreme,  jedrskih  reaktorjev  in  z  njimi
povezanih  stvari,  vozila,  les  in  leseni  izdelki,  natančni  instrumenti  za  kinematografijo,
fotografijo, kirurgijo in nazadnje železo in jeklo (Spirit izvozno okno, 2020).
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7. Zaključek
V  svetu  napredne  tehnologije,  moderne  mehanizacije  in  vse  večjih  ladij  morajo  biti
pristanišča   ves  čas  aktivna,  če  želijo  ostati  atraktivna.  To  pomeni,  da  morajo  nenehno
posodabljati  svojo  pristaniško  opremo,  nadgrajevati  informacijske  sisteme  in  spremljati
novosti na trgu. Eden od problemov so vse večje ladje, za katere morajo imeti pristanišča
ustrezno globino. Vsa si to ne morejo privoščiti, zato so se začela deliti v t. i. sistem »hub«
in  »spoke«  pristanišč  -  t o  je  sistem  prekladalnih  in  razdelilnih  pristanišč.  Velike  ladje
matice raztovorijo kontejnerje v »hub« pristaniščih, od tam pa manjše oskrbovalne ladje
(angl. feeder) odpeljejo blago v »spoke« pristanišča.
Kitajska ima večja in zmogljivejša pristanišča. Njihova pristanišča so večinoma mlada in
so bila grajena za potrebe današnjega časa. Od časa nastanka do danes so se hitro prebila na
vrh  lestvice  največjih.  Razlog  za  to  je  tudi  selitev  proizvodnje  na  Kitajsko.  Zaradi
tamkajšnje poceni delovne sile so podjetja preselile svoje obrate tja in  zahvaljujoč temu je
Kitajska danes država z ogromnim izvozom. Blago, ki je proizvedeno na Kitajskem, se z
več  stotimi  linijskimi  povezavami  razvozi  po  vsem  svetu.  Redkokatero  pristanišče  ni
povezano s Kitajsko, saj Kitajska predstavlja dobiček. 
Na drugi strani imamo Evropo, celino z mnogimi pristanišči z bogato zgodovino. Nekoč se
je več trgovalo z Ameriko, danes pa si vsi prizadevajo sodelovanja s Kitajsko. Zanimivost
Evrope je prevlada severnoevropskih pristanišč nad južnoevropskimi. Do tega je prišlo, ker
so bile včasih severne države bolj razvite in imajo boljše povezave z zaledjem. Danes se je
to začelo postopoma spreminjati.
Bolj  kot  željo  po  sodelovanju  med  Evropo  in  Azijo  je  videti  tekmovanje  med  njima.
Predvsem Kitajska skuša prevzeti nekatera pristanišča ali terminale v Evropi, da bi s tem
imela večji nadzor. Nekateri temu nasprotujejo iz političnih razlogov. Mislijo namreč, da
skuša Kitajska obvladovati čim večji del sveta. Kaj je v resnici njen namen, se bo pokazalo
v naslednjih desetletjih. 
Pristanišča  na  eni  in  na  drugi  strani  se  torej  nenehno  spreminjajo.  Nastajajo  novi
računalniško vodeni terminali in s tem potreba po novih znanjih o ravnanju z njimi in nove
tehnologije, ki ponujajo nova delovna mesta. Vsako pristanišče si prizadeva, da bi naredilo
nekaj novega in stopilo korak pred ostale. Še vedno pa sta za pretok blaga potrebni vsaj dve
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